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1. Einleitung 

1.1  Ausgangslage für Graubünden 

1.1.1  Entwicklung der Gesamtwirtschaft 

Die Entwicklung der Gesamtwirtschaft Graubündens ist besorgniserregend. Seit 1990 stagniert das 

BIP im Kanton, während andere Regionen zulegen konnten. Bezüglich Erreichbarkeit liegt 

Graubünden auf dem letzten Platz. Nach der Inbetriebnahme des Lötschberg- bzw. Gotthard-

Basistunnels kommt Graubünden gegenüber dem Wallis und Tessin immer mehr ins Hintertreffen. 

Der Tourismus – einer der wichtigsten Stützpfeiler der Gesamtwirtschaft Graubündens – steht damit 

vor einer sehr grossen Herausforderung. 

Aufgrund der starken Vernetzung Graubündens mit dem Wirtschaftsraum Zürich ist ein Näherrücken 

an Zürich für den gesamten Kanton von existenzieller Bedeutung. Damit wird zudem dem Prinzip der 

Gleichbehandlung nachgelebt, alle Regionen gleich gut ans Mittelland anzuschliessen. Nur so kann 

die Wettbewerbsfähigkeit Graubündens wieder hergestellt und ein Teil des moralisch noch gültigen 

Ostalpenbahnversprechens des Bundes eingelöst werden. 

1.1.2  Erreichbarkeit  

Nach dem UBS-Bericht „Kantonaler Wettbewerbsindikator 2016“ [18] ist die Erreichbarkeit von 

wichtigen Infrastrukturen sowie Beschaffungs- und Absatzmärkten für das Wachstumspotenzial einer 

Volkswirtschaft zentral. Die Erreichbarkeit beschreibt, wie schnell Flughäfen, Universitäten oder 

regionale Zentren im Durchschnitt erreicht werden können. Die Berechnung basiert auf Reisezeiten 

mit dem öffentlichen und dem motorisierten Individualverkehr. Berücksichtigt werden alle Schweizer 

Universitäten, der nächstgelegene Metropolitanraum sowie das nächste regionale Zentrum gemäss 

Definition des Bundesamtes für Statistik (BFS). In der Beurteilung der Erreichbarkeit von 

Luftverkehrsverbindungen werden ausser den vier internationalen Flughäfen Basel, Genf, Zürich und 

Mailand auch regionale Flughäfen berücksichtigt.  

Im kantonalen Vergleich liegt Graubünden bezüglich des Kriteriums Erreichbarkeit abgeschlagen am 

Schluss. 

 

Abb. 1: Erreichbarkeitsvergleich der Stadtkantone[Quelle: UBS-Bericht „Kantonaler Wettbewerbsindikator 2016“] 
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1.1.3  Politischer Auftrag 

Bereits 2010 wurde im Auftrag des Bau-, Verkehrs- und Forstdepartementes Graubünden eine 

Machbarkeitsstudie „Zu(g)kunft Zürich – Chur“ [69] ausgearbeitet, welche sich mit dem Ausbau der 
Bahninfrastruktur befasste. Aufgrund der extrem hohen Kosten von rund 9 Mrd. CHF hatte das 

Projekt keine Chance, in ein Ausbauprogramm aufgenommen zu werden. In der Junisession 2017 des 

Grossen Rates reichten Peter Engler und weitere Mitglieder des Grossen Rates den Auftrag 

betreffend „Verbesserung Erreichbarkeit Graubündens“ ein. Daraus wird zitiert:  

„Aus einer durchgeführten Untersuchung (Bericht vom 15.12.2011) geht hervor, dass für Graubünden 
die grössten Potenziale in den Metropolitanräumen Zürich und Mailand vorhanden sind. Als erster 

Schritt soll der Fokus daher auf den Ausbau von Zürich – Chur gerichtet werden. Graubünden näher an 

den Metropolitanraum Zürich zu bringen enthält aus verschiedenen Gründen die grössten Chancen, 

den Kanton entscheidend und nachhaltig weiter entwickeln zu können. Es muss das Ziel dieser 

Untersuchung sein, gegenüber der vorhandenen Studie „Zu(g)kunft Zürich – Chur“ vom 01.03.2010 
wesentlich kostengünstigere Lösungen zu finden. 

Die Unterzeichnenden beauftragen die Regierung, nach dem Ostalpenbahn-/AlpTrain-Konzept dem 

Grossen Rat bis Mitte 2019 einen Vorbericht mit folgenden Abklärungen abzugeben: 

Technische Machbarkeit für einen „Low-Cost“-Ausbau Zürich – Chur, ausgerichtet auf eine 

Reisezeit unter einer Stunde, sowie Investitionen von max. 3-4 Mrd. CHF. Die Studie vom 

01.03.2010 vermag diese Bedingungen nicht zu erfüllen. Der Ausbau ist zwingend bei einem 

nächstmöglichen Ausbauschritt von STEP anzumelden. Zur Beschleunigung des Ausbaus sind 

Vorfinanzierungsmöglichkeiten durch den Kanton zu prüfen.“ 

Am 18.10.2017 hat der Grosse Rat den Auftrag Engler betreffend „Verbesserung Erreichbarkeit 
Graubündens“ im Sinne der Regierung sowie der Protokollerklärung gemäss Antrag Engler (Protokoll 
Seite 326) mit 103 zu 0 Stimmen bei 0 Enthaltungen überwiesen. Danach ist gemäss Ziff. 1 des 

Auftrags die technische Machbarkeit für einen „Low-Cost“-Ausbau Zürich – Chur zu prüfen. 

 

1.2  Ausbauschritt Bahninfrastruktur 2035 

Der Bundesrat hat in der Botschaft vom 31.10.2018 zum Ausbauschritt (AS) 2035 des strategischen 

Entwicklungsprogramms Eisenbahninfrastruktur (STEP) [70] auch den Zimmerberg-Basistunnel (ZBT 

II) samt Südumfahrung Thalwil Richtung Chur (Meilibachtunnel / ZBT III) aufgenommen. Gemäss 

Ausschreibung der SBB im Simap vom 26.01.2018 sollen in der laufenden Studie der Zimmerberg-

Basistunnel II und der Meilibachtunnel untersucht werden. Damit sind gesicherte Erkenntnisse und 

Grundlagen für die weitere Projektierung und den politischen Diskurs zu erarbeiten. Ebenso gilt es, 

die notwendigen Infrastrukturmassnahmen und deren Etappierung im STEP AS 2035 zu verifizieren. 

 

1.3  Auftrag 

Aufgrund des politischen Auftrags (Kap. 1.1.3) erteilte das Amt für Energie und Verkehr Graubünden 

Tuffli & Partner AG den Auftrag zur Ausarbeitung einer Machbarkeitsstudie für eine Neubaustrecke 

(NBS) Oberrieden – Siebnen. 
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Die Verbesserung der Anbindung an den Metropolitanraum Zürich hat für den Kanton Graubünden 

eine sehr hohe Priorität. Siehe dazu [60]. Das Näherrücken an das Mittelland entspricht dem 

Gleichbehandlungsprinzip der Schweiz. Aufgrund einer Potenzialanalyse [9] sowie der 

wirtschaftlichen und funktionalen Verflechtung geht es für Graubünden im Weiteren darum, die 

Anbindung an die Metropolitanräume Bodensee / München bzw. Lombardei um einen 

Quantensprung zu verbessern. 

Zwischen Pfäffikon SZ und Zürich hat der Personenverkehr in den letzten Jahren stark zugenommen. 

Aufgrund des grossen Entwicklungspotenzials insbesondere in den Gemeinden Wädenswil, 

Richterswil und Wollerau dürfte dieser auch in den nächsten 10-15 Jahren weiter zunehmen. In 

einem ersten Schritt wird daher eine Machbarkeitsstudie für den Abschnitt Oberrieden – Siebnen mit 

folgenden Zielsetzungen erstellt werden: 

a) Abbau der Überlast zwischen Zürich und Einsiedeln / Pfäffikon SZ / Rapperswil / Schmerikon / 

Uznach. 

b) Erstellung von schnellen S-Bahn-Verbindungen aus den Räumen Wädenswil / Richterswil / 

Wollerau / Pfäffikon, Glarus / March, Einsiedeln sowie Uznach / Schmerikon / Rapperswil 

über die linke Seeseite nach Zürich. 

c) Verbesserung der IC-Verbindungen von Zürich aus nach Chur bzw. in die Naherholungs-, 

Freizeit- und Ferienregionen St. Gallen / Graubünden. 

d) Bereitstellung von Kapazitäten für den Güterverkehr auf der neuen Strecke (Cargo Express) 

e) Erhöhung des ÖV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen/Modalsplit 

(Gesamtverkehrskonzept Kanton Zürich 2018). 

f) Identifizierung der bezüglich Investitionskosten, Erschliessungsgrad und Fahrzeitverkürzung 

besten Ausbauvariante. 

g) Erarbeitung einer Planungsgrundlage für die Diskussion/Festlegung mit Bund und den 

anderen Kantonen (ZH, SZ, SG, GL) für STEP AS 2035, insbesondere auch bezüglich ZBT III. 

Bei der Bearbeitung der Studie sollen folgende Rahmenbedingungen beachtet werden: 

- Ausbau für den schnellen Personenverkehr (Ausbaugeschwindigkeit 200 km/h, 

Doppelspurtunnels). 

- Bündelung der Neubaustrecke im offenen Teil mit der Autobahn A3. 

- Entflechtung der Verkehre S-Bahn/Güterverkehr/Fernverkehr. 

- Im Sinne der Nutzenmaximierung soll als Option die Region Wädenswil / Wollerau / Pfäffikon 

SZ an die neue Strecke angebunden werden. 

Es werden für den Abschnitt „Anschluss an ZBT II (Oberrieden) bis Siebnen“ folgende 

Ausbauvarianten untersucht: 

A) Oberrieden bis Siebnen 

B) Oberrieden bis Wollerau (als erste Etappe von Var. A) 

C) Oberrieden bis Meilibach (für Vergleich mit Var. A und B) 

Durch die SMA und Partner AG werden in einem separaten Auftrag folgende Themen bearbeitet: 

 Berechnung Fahr- und Reisezeiten 

 Erstellung Angebotsziele/-konzepte 
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1.4  Schnittstellen zu anderen Projekten 

1.4.1  Konzeptstudie Zimmerberg-Basistunnel II/Meilibachtunnel 

Zwischen den beiden Projekten „ZBT II / Meilibachtunnel“ und „NBS Oberrieden – Siebnen“ gibt es 

im Bereich des Anschlussbauwerkes direkten Optimierungs- und Abstimmungsbedarf. In Kap. 4.9 

wird darauf näher eingetreten. Nach [68] ist das Anschlussbauwerk (als Überwerfung) für den ZBT III 

Teil des Neubauprojektes ZBT II. 

1.4.2  AlpTrain-Studie Ausbau Zürich – Chur 

Die Anbindung der NBS an die Bestandsstrecke ist im Bahnhof Siebnen-Wangen vorgesehen. Bei der 

Ausfahrt Richtung Chur liegt die Schnittstelle zur Ausbaustudie Siebnen – Sargans – Chur von 

AlpTrain [55]. Die Aufwärtskompatibilität ist gewährleistet. 

 

1.5  Vorgehen und Berichtsaufbau 

Die Auftragsbearbeitung erfolgte nach folgenden Kapiteln: 

 Technische Machbarkeit 

Linienführung, Tunnelbau, Vortriebskonzepte, Baumethoden, Anpassung von Bauten (u. a. 

A3-Anschlüsse), Kostenschätzung. 

Bearbeitung durch Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich 

 Angebotskonzepte (separater Bericht) 

Fahrzeitenberechnung, Angebotsziele, Angebotskonzepte. 

Bearbeitung durch SMA und Partner AG, Zürich 

 Gesamtbericht 

Bearbeitung durch Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich 

Der Gesamtbericht ist wie folgt aufgebaut: 

 Berichtsteil 

Sämtliche Angaben zu den verwendeten Grundlagen, zum Handlungsbedarf, zum Ausbau der 

Infrastruktur sowie als Zusammenfassung zu den Angebotskonzepten. 

 Anhang A 

Verwendete Literatur und Abkürzungen, Situationspläne (Verkleinerungen), geschriebenes 

Längenprofil, Kostenschätzungen sowie Auszug aus SMA-Bericht. 

 Anhang B 

Auszüge aus diversen Unterlagen zur Information sowie Hinterlegung des Berichtes. 

  



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich 5 

2. Grundlagen 

2.1  Systemabgrenzung 

2.1.1  Räumliche Systemabgrenzung 

Für die Untersuchung wird der Perimeter wie folgt gewählt: 

Technische Abklärungen 

Ab Anschlussbauwerk des Zimmerberg-Basistunnels (ZBT) II im Gebiet Sesselrain / Morschwand bis 

Bahnhof Siebnen-Wangen (inkl. Einbindung der NBS in die Bestandsstrecke). Als Vergleichsvariante 

wird zudem der Meilibachtunnel (Sesselrain bis Meilibach) in die Untersuchung eingeschlossen. 

 

Abklärungen zu Angebot/Überlastabbau 

In die Untersuchung werden folgende Relationen einbezogen: 

 Zürich – Chur (IC, RE) 

 Zürich – Linthal (S25) 

 Zürich – Pfäffikon SZ (S8) 

 Zürich – Ziegelbrücke (S2) 

 Wädenswil – Einsiedeln (S13) 

 Rapperswil – Einsiedeln (S40) 

 Pfäffikon SZ – Uznach (SOB) 

 Rangierbahnhof Limmattal – Buchs bzw. Landquart (Cargo Express) 

2.1.2 Zeitliche und sachliche Systemabgrenzung 

Sofern auf Angaben und Prognosen zurückgegriffen wird, werden immer die Bezugsjahre/-perioden 

sowie die Quellen angegeben. 

 

2.2  AlpTrain 

Die Machbarkeitsstudie NBS Oberrieden – Siebnen stützt sich auf die durchgeführten 

Untersuchungen von AlpTrain. Nachfolgend wird daher auf die wichtigsten Bezugspunkte 

hingewiesen. Im Anhang B1 ist zudem ein Factsheet von AlpTrain enthalten. 

Seit 2007 arbeitet Tuffli & Partner AG auf privater Basis als Initiantin und Entwicklerin an der Vision 

AlpTrain. Im Zentrum steht die Entflechtung des schnelleren und langsameren Schienenverkehrs auf 

der Nord-Süd-Achse. Herzstück ist dabei die Neubaustrecke (NBS) zwischen Chur und Bellinzona, 

welche gleichzeitig auch den Anschluss der Ostschweiz und Graubündens an die NEAT 

bewerkstelligen soll (Kompensation für nicht realisierten Ostschweiz NEAT-Anschluss, Einlösung 

Ostalpenbahnversprechen). 

Seit Eröffnung des Gotthard-Basistunnels (GBT) hat der Personenverkehr auf der Gotthardachse 

erwartungsgemäss kräftig zugelegt. Die Entwicklung wird weiter anhalten. Sollte sich auch der 

Güterverkehr dynamisch entwickeln, so werden sich die langsameren und schnelleren Züge immer 

mehr in die Quere kommen. Sie sollen daher langfristig im Sinne einer optimalen Bewirtschaftung 

der Infrastruktur auf der gesamten Achse von Basel bis Chiasso konsequent entflechtet werden.  
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Zur Maximierung der Bewirtschaftung und Effizienzsteigerung der Bahninfrastruktur auf der Nord-

Süd-Achse soll für die schnellen Personenzüge zwischen Zürich, Chur und Bellinzona – als quasi 3./4. 

Gleis der Gotthardachse – eine HGV-Strecke ausgebaut werden. Diese hätte u.a. folgende Ziele zu 

erfüllen: 

 Erhöhung der Redundanz, Leistungsfähigkeit und Betriebsstabilität im schweizerischen 

Schienennetz. 

 Erhöhung des ÖV-Anteils auf der Nord-Süd-Achse zur Reduktion des CO2-Ausstosses und 

Substitution des Luft- und Strassenverkehrs durch die Schiene 

Wie ursprünglich vorgesehen, soll der Personenverkehr ab Bellinzona über den Ceneri-Basistunnel 

(CBT), Lugano und Chiasso nach Mailand geführt werden. Der Güterverkehr soll an Bellinzona vorbei 

über Luino nach Novara abgewickelt werden. 

Die unterirdische Anbindung des Anschlusses Davos/Samedan an die NBS Chur – Bellinzona ist im 

Gebiet Churwalden vorgesehen [56/57]. Geplant ist eine eingleisige Normalspuranlage über Davos 

bis Samedan. Lenzerheide und Arosa sollen über unterirdische Haltestellen/Standseilbahnen 

angeschlossen werden. In Davos und Samedan ist die Vernetzung mit den Bestandsstrecken der RhB 

vorgesehen. 

 

2.3  AlpTraum 

Im Oktober 2018 hat das Wirtschaftsforum Graubünden (WF GR) folgende Berichte herausgegeben:  

 „ALPTRAUM“, Ein Blick in die Zukunft – Ableitung von Vision, Strategien und Hausaufgaben 

für die Bündner Politik [60]. 

 „Quantensprung im Bündner Verkehr“, Vertiefungsbericht zur Initiative AlpTraum des 
Wirtschaftsforums Graubünden [61]. 

Die Berichte zeigen in aller Deutlichkeit auf, dass nur quantensprungähnliche Verbesserungen der 

inneren und äusseren Erreichbarkeit dem Kanton Graubünden weiterhelfen. Das Wirtschaftsforum 

Graubünden schlägt daher u.a. folgende Umsetzungsideen vor. 

Idee 1: Reisezeiten für Pendler verkürzen 

Um den Wirtschaftsstandort Graubünden zu stärken, genügt es nicht, nur auf die Schaffung neuer 

Arbeitsplätze zu setzen. Wichtig ist, Graubünden als Wohnregion attraktiver zu machen, damit neue 

bzw. wachsende Betriebe auch über ein ausreichendes Rekrutierungspotenzial für die benötigten 

Arbeitskräfte verfügen. Eine Idee um dies zu erreichen ist, die Reisezeiten im Dreieck Bündner Rheintal 

– Davos – Oberengadin drastisch zu verkürzen, so dass das Dreieck Bündner Rheintal – Davos – 

Oberengadin für Pendler zu einem einzigen grossen Arbeitsmarkt zusammenwächst. Gelingt dies, so 

resultiert auch die angestrebte Aufwertung des Dreiecks Bündner Rheintal – Davos – Oberengadin als 

Wohnregion. Gefordert ist eine Verkürzung der Reisezeiten im Dreieck Bündner Rheintal – Davos – 

Oberengadin von heute 60 bis 120 Minuten auf 30 bis 60 Minuten. 
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Idee 2: Chur – Zürich unter 1 Stunde 

Um das Bündner Rheintal – und damit den ganzen Kanton Graubünden – als Wirtschafts- und 

Wohnstandort zu stärken, wird die Verkehrsverbindung von Chur bzw. Landquart nach Zürich deutlich 

beschleunigt. Weil das Hauptinteresse bei der Beschleunigung der Punkt-zu-Punkt Verbindung Chur – 

Zürich liegt, steht die Beschleunigung der Eisenbahnverbindung im Vordergrund. Die Anbindung 

Graubündens an die Orte entlang der Achse Walensee – Linthebene – Zürichsee ist durch die S-

Bahnen des Tarifverbundes Ostwind und des Zürcher Verkehrsverbundes sowie die Nationalstrasse 

gewährleistet. Gefordert ist eine Verringerung der Fahrzeit auf der rund 120 Kilometer messenden 

Strecke von Chur nach Zürich von heute 75 Minuten (entspricht einer Reisegeschwindigkeit 96 

km/Stunde) auf weniger als 60 Minuten (Reisegeschwindigkeit mindestens 120 km/Stunde). 

Im Anhang B2 ist ein Auszug aus dem Bericht [60] enthalten. Die Untersuchung bestätigt, dass der 

angestrebte Ausbau Zürich – Chur für den Kanton Graubünden existenziell und dringlich ist. 

 

2.4  Raumkonzept Graubünden 

In den in diesem Konzept [2] beschriebenen Herausforderungen, Zielen und Strategien gibt es 

verschiedene Ansätze, welche bei der Projektdiskussion eine hohe Relevanz haben werden. Im 

Anhang sind die wichtigsten Inhalte beschrieben. Auszugsweise seien nur einige Ansatzpunkte 

erwähnt: 

- Chur als Hauptzentrum, Davos und St. Moritz in ihrem internationalen Profil stärken. 

- Nähe zu den Metropolitanräumen Zürich, München und Mailand für die Entwicklung als 

Wohn-, Wirtschafts- und Tourismusstandort nutzen. 

- Die Erreichbarkeit von aussen sowie im Innern verbessern. 

 

2.5  Gesamtverkehrskonzept Kanton Zürich 2018 

Im Bericht [62] legt der Regierungsrat die Grundsätze seiner Verkehrspolitik fest und positioniert sich 

damit bei wichtigen verkehrspolitischen Fragen und Planungen. Im Weiteren werden aufgezeigt: 

 Bevölkerungs- und Beschäftigungsentwicklung bis 2040 

 Verkehrsentwicklung bis 2040 

 Streckauslastung auf dem Strassen- und Schienennetz 

 Leitsätze, Ziele, Strategien sowie Handlungsschwerpunkte 

 

2.6  Raumkonzept Schweiz 

Das Raumkonzept Schweiz [43] will die Vielfalt der Räume, den Zusammenhalt der Landesteile, die 

Solidarität zwischen den Bevölkerungsgruppen sowie die Wettbewerbsfähigkeit der Schweiz erhalten 

und stärken. 

2.6.1  Ziele 

Gestützt auf die Leitidee formuliert das Raumkonzept Schweiz fünf Ziele: 
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• Siedlungsqualität und regionale Vielfalt fördern 

• Natürliche Ressourcen sichern 

• Mobilität steuern 

• Wettbewerbsfähigkeit stärken 

• Solidarität leben 

2.6.2  Strategien 

Aus den fünf Zielen wurden drei Strategien abgeleitet: 

 Handlungsräume bilden und das polyzentrische Netz von Städten und Gemeinden stärken 

 Siedlungen und Landschaften aufwerten 

 Verkehr, Energie und Raumentwicklung aufeinander abstimmen 

Diese drei Strategien und die darunter aufgeführten Handlungsansätze bilden den 

Orientierungsrahmen für eine nachhaltige Raumentwicklung in der Schweiz. Mit einem aktiven und 

kreativen Zusammenwirken aller drei Staatsebenen sollen die Strategien umgesetzt und die 

gemeinsamen Herausforderungen von Bund, Kantonen, Städten und Gemeinden angegangen 

werden. 

2.6.3  Handlungsraum Ostalpen 

Der dreisprachige Handlungsraum Ostalpen ist durch seine vielen Täler stark gegliedert und in 

verschiedene Richtungen orientiert. Graubünden bildet seinen inneren Bereich, sein erweiterter 

Bereich reicht aber bis nach Italien, Österreich und Liechtenstein. Die Agglomeration Chur bildet das 

wichtigste Zentrum des Handlungsraums. Die Ostalpen verfügen zudem mit Davos und St. Moritz / 

Oberengadin über zwei urbane Räume, die stark touristisch geprägt und international bekannt sind. 

Diese drei Zentren werden ergänzt durch weitere touristische sowie grössere und kleinere ländliche 

Zentren. Neben dem Tourismus und leistungsfähigen Industrie- und Dienstleistungsbetrieben spielt 

die Wassernutzung zur Energiegewinnung eine wichtige Rolle. Der ganze Raum ist wirtschaftlich stark 

mit dem Metropolitanraum Zürich verbunden. Historisch und kulturell bestehen enge Beziehungen zu 

den angrenzenden ausländischen Regionen.  

Der Handlungsraum soll sich eine qualitätsorientierte Eigenständigkeit erarbeiten, welche die 

Grundlage für eine langfristig positive volkswirtschaftliche Entwicklung bildet. Es gilt, die starke 

Position im alpinen Tourismus auch zukünftig im internationalen Konkurrenzkampf zu behaupten und 

auszubauen. Dabei dürfen die landschaftlichen Qualitäten der vielfältigen Berg- und 

Gebirgslandschaften mit ihrem reichen kulturellen Erbe nicht gefährdet werden. Der Klimawandel und 

die sich ändernden Gästebedürfnisse stellen zwei grosse Herausforderungen dar. 

Es wurden u.a. folgende strategische Stossrichtungen definiert: 

 Anbindung an den Metropolitanraum Zürich und zum Bodenseeraum verbessern 

 Funktionale Verflechtungen erkennen und weiterentwickeln 

 Gesamtsystem der touristischen Zentren stärken 

 Erreichbarkeit der touristischen und ländlichen Zentren gewährleisten 

 Rahmenbedingungen für regionale Arbeitsplätze schaffen 

Im Anhang B3 sind die Karten zu den Strategien 1 - 3 sowie der vollständige Beschrieb für den 

Handlungsraum Ostalpen enthalten. 
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2.7  Intermodale Mobilitätsangebote 

Der Ausbau der Bahninfrastruktur ist auch vor dem Hintergrund der zukünftigen Nachfrage nach 

intermodalen Mobilitätsangeboten zu sehen. Die Grenzen zwischen dem individuellen und dem 

öffentlichen Verkehr werden zunehmend verschwimmen. Die Digitalisierung wird der Mobilität mit 

dem autonomen Fahren eine völlig neue Dimension und Qualität geben. So ist es durchaus möglich, 

dass langfristig der klassische Strassenverkehr durch das revolutionäre „Vehicle-on-Demand“ (VoD) 
abgelöst wird [65]. Für den Transport der wachsenden Menschenmassen zwischen den Städten 

sowie der Pendler ist kein Verkehrsträger in Sicht, der sich mit der Bahn messen könnte [64]. 
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3. Handlungsbedarf 

3.1  Verbesserung Erreichbarkeit 

3.1.1  Graubünden 

Wie im Kap. 2.3 aufgezeigt, hängt die wirtschaftliche Entwicklung des Kantons direkt mit der 

Verbesserung der Erreichbarkeit um einen Quantensprung zusammen. In einer ersten Phase soll 

zwischen Zürich und Chur eine Reisezeit von 0:55 Stunden (heute 1:15), im Endzustand (nach 

AlpTrain) 0:40 Stunden angestrebt werden. Damit sollen folgende Ziele erreicht werden: 

 Näherrücken an Zürich auf Pendeldistanz; 

 Umsteigefreie Verbindungen zum Flughafen; 

 Anbindung an internationale Relationen über Zürich. 

3.1.2  Sarganserland / Fürstentum Liechtenstein 

Wie Graubünden hängt auch dieses Gebiet stark am Wirtschaftsraum Zürich. An einer 

Beschleunigung der Strecke Zürich – Sargans ist daher diese Region ebenfalls interessiert. 

3.1.3  Glarnerland / Gaster / March / Uznach / Rapperswil 

Auch diese Regionen könnten vom Ausbau enorm profitieren. 

3.1.4  Linke Zürichseeseite 

Das Gebiet zwischen Thalwil und Pfäffikon SZ wird sich weiterhin sehr dynamisch entwickeln. Mit 

attraktiven Angeboten wird der ÖV-Anteil – und damit die Überlast – stark zunehmen. 

 

3.2  Abbau von Überlast im Personenverkehr 

Auf den Linien Rapperswil – Uster – Zürich bzw. Pfäffikon SZ – Wädenswil – Zürich bestehen heute 

schon erhebliche Überlasten. Mit der Weiterentwicklung der linken Zürichseeseite wird sich dieser 

Zustand auf der Seelinie in den nächsten Jahren weiter verschärfen. Mit der NBS Oberrieden – 

Wollerau – Siebnen soll die Überlast auf beiden Linien markant abgebaut werden können. Mit einem 

schnellen S-Bahn-Angebot Uznach – Rapperswil – Pfäffikon SZ – Zürich kann so auch die Zürcher 

Oberlandlinie entlastet werden. 

 

3.3  Trassen für Cargo Express 

In Fahrplanlücken sowie insbesondere während der Nacht sollen vom Rangierbahnhof (RB) Limmattal 

über Sargans bis Buchs bzw. Landquart Trassen für den schnellen Güterverkehr (Cargo Express) zur 

Verfügung gestellt werden können. Dies soweit die Güter in Doppelspurtunnels aus 

sicherheitstechnischen Gründen im Mischverkehr transportiert werden dürfen. 
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4. Neubaustrecke Oberrieden – Siebnen 

4.1  Vorgaben 

Die Linienführung und Trassierung nach dem AlpTrain-Konzept erfolgte nach folgenden Vorgaben: 

 Ausbau für den schnellen Personenverkehr durchgehend zweigleisig für offenes Trassee und 

Tunnels 

 Ausbau offenes Trassee möglichst nahe sowie parallel zur Autobahn A3 / Fahrspur Richtung 

Chur im Sinne der Bündelung der Infrastruktur. 

 Horizontale Geometrie: Offenes Trassee analog A3; Feusisberg-Tunnel R = 4000 m           

(v = 250 km/h); Ein-/Ausfahrt Bahnhöfe R = 2100 m (v = 200 km/h). 

 Vertikale Geometrie: Steigungen/Gefälle über kurze Abschnitte mit max.  40 ‰. 
 Die Lockergesteinsrinne mit starkem Wasseranfall Menzingen-Richterswil soll möglichst mit 

einem offenen Trassee durchquert werden. 

Die gesamte Länge der NBS beträgt 28.3 km. 

 

4.2  Horgenberg-Tunnel 

4.2.1 Horizontale Linienführung 

Der Horgenberg-Tunnel wird als Doppelspurtunnel konzipiert und bildet als ZBT III die Fortsetzung 

des Zimmerberg-Basistunnels II. Das Anschlussbauwerk inkl. Überwerfung ist nach [68] Bestandteil 

des ZBT II und gehört daher nicht zum Horgenberg-Tunnel. 

Der Horgenberg-Tunnel beginnt bei km 15.4 am Ende des Anschlussbauwerks ZBT II und führt bis 

zum Südportal des Horgenberg-Tunnels bei km 17.0. Der als Horgenberg-Tunnel bezeichnete Ast des 

Zimmerberg-Basistunnels weist eine Länge von 1.6 km auf. Das Südportal liegt auf der Bergseite der 

Nationalstrasse A3. 

Die Linienführung liegt zunächst auf einem Radius von 4000 m und geht bei km 16.1 in eine Gerade 

über. 

 

Abb. 2: Situationsplan Horgenberg-Tunnel 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich 12 

4.2.2 Vertikale Linienführung 

Der Horgenberg-Tunnel weist eine Steigung von 18 ‰ auf. Im Portalbereich erfolgt mit einer Kuppe 
der Übergang zum offenen Trassee, wo die Strecke im Anschluss mit 4 ‰ fällt.  

Der ZBT II unterquert die A3 bei km 14.3.  Die Überdeckung bei der Unterquerung der A3 liegt bei ca. 

20 – 30 m. Ca. 200 m vor dem Portal wird der einspurige Zimmerberg-Tunnel in einem vertikalen 

Abstand von ca. 60 m überquert. 

4.2.3 Sicherheitsstollen und Notausgänge 

Um die Anforderungen an die Sicherheit zu erfüllen, müssen Notausgänge, welche in das Freie 

führen, in einem Abstand von 1000 m angeordnet werden. Für den 1.6 km langen Horgenberg-

Tunnel, welcher Bestandteil des gesamten Bauwerks des Zimmerberg-Basistunnels ist, wird der Bau 

von einem Notausgang vorgesehen, welcher im Tunnel ca. 1 km vor dem Portal beginnt und im 

Gebiet von Horgen Oberdorf direkt ins Freie führt. Der Stollen des Notausgangs weist einen 

Querschnitt von ca. 30 m2 auf. 

4.2.4 Vortriebskonzept 

Der Vortrieb des Horgenberg-Tunnels erfolgt ab dem Südportal Horgen fallend bis zum bestehenden 

Anschlussbauwerk an den ZBT II. Der Ausbruch mit einem Durchmesser von ca. 12.3 m erfolgt in 

einem konventionellen Vortrieb mit einer Teilschnittmaschine bzw. im Sprengverfahren. Der Vortrieb 

erfolgt in der Moräne (Lockergestein) und mit zunehmender Überdeckung im Fels der Oberen 

Süsswassermolasse. Ab dem Voreinschnitt wird der Einsatz von Bauhilfsmassnahmen (Rohrschirm) 

bis zum Übergang zur standfesten Geologie erforderlich sein. 

Der Vortrieb des Stollens zum Notausgang wird ab dem Haupttunnel vorgesehen, um die 

Installationen und Logistik des Hauptvortriebs nutzen zu können. 

4.2.5 Portale und Logistik 

Für den Vortrieb müssen ein Voreinschnitt und eine Installationsfläche auf der Bergseite der 

Nationalstrasse A3 erstellt werden. Die Erschliessung der Portalzone erfolgt ab der Bergstrasse, 

welche Horgen mit dem Horgenberg verbindet. 

 

4.3  Trassee Horgen – Wollerau 

4.3.1 Allgemeines 

Das Trassee von 11.0 km Länge wird weitgehend parallel der Spur der A3 nach Chur geführt. Die 

maximalen Gefälle sind mit 28  ‰ unter den zulässigen von 40 ‰. Einzig in Wannen werden 40 ‰ 

gewählt, um diese nicht unnötig lang werden zu lassen. 

Die zulässigen Vertikalradien werden eingehalten. 

Die Horizontalradien sind mit R = 2100 m auf die Ausbaugeschwindigkeit von 200 km/h ausgelegt. 

Einzig im Bereich des Aabachweihers ist der Horizontalradius auf R = 1800 m reduziert, mit einer 

Reduktion der Ausbaugeschwindigkeit auf 180 km/h. 

In Bereichen, in denen Steilböschungen erforderlich wären, wird das Trassee gestaffelt ausgeführt. In 

Bereichen von Galerien, Unterfahrungen und Wannen wird die Fahrbahn fest erstellt.  
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Die Linienführung der NBS sowie die Anpassung der Aus-/Einfahrten der A3 sind schematisch wie 

folgt vorgesehen: 

 

Abb. 3: Schema Aus-/Einfahrt A3 Horgen 

4.3.2 Portal Horgenberg-Tunnel bis Autobahnanschluss Horgen 

Das Trassee verläuft parallel zur A3 Richtung Chur in gestaffelter Anordnung analog der A3, die 

Horgenbergstrasse wird mit einer Brücke überquert. 

4.3.3 Autobahnanschluss Horgen 

Ein- und Ausfahrt A3 werden über das Trassee geführt mit einer Verschiebung des Kreisels, die 

Parkplätze der Liegenschaft Schwanegg werden tangiert. Ein- und Ausfahrt werden somit vollständig 

erneuert mit Absenkung der Kantonsstrasse. 

Diese Arbeiten erfordern eine zeitweise Aufhebung der Ein- und Ausfahrt der A3 sowie einer 

Umleitung der Kantonsstrasse über die Hüttenstrasse. 

4.3.4 Autobahnanschluss Horgen bis Aabachweiher 

Das Trassee wird grösstenteils wieder gestaffelt ausgeführt. Die Überführungen Hüttenstrasse und 

Bsetziweg werden neu erstellt. Die Trasseebrücken über die Einsiedlerstrasse und den Aabachweiher 

werden analog den Brücken der A3 gestaltet (3-feldrige Brücke über den Aabachweiher). Die 

Gewerbezone am Aabachweiher wird nicht tangiert. 

4.3.5 Aabachweiher bis Autobahnanschluss Wädenswil 

Der Verkehrsstützpunkt Neubühl erfordert eine galerienartige Ausführung des Trassees. Einzig der 

Unterflurraum wird tangiert und reduziert. Während der Bauzeit wird die Nutzung des Areals 

erforderlich. 

Ein- und Ausfahrt der A3 werden neu gestaltet und über das Trassee geführt. Die Luggenbühlstrasse 

sowie ein Gewächshaus müssen verlegt werden. Die Ein- und Ausfahrt müssen während der Bauzeit 
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geschlossen werden. Als wichtiger Anschluss an den Hirzel erfolgt eine Umleitung über den Anschluss 

Horgen. 

4.3.6 Autobahnanschluss Wädenswil bis Raststätte Herrlisberg 

Das Gelände ist offen und das Trassee kann der A3 problemlos folgen. Im ersten Abschnitt kann ein 

Radius von 1800 m, im zweiten Teil von 2100 m gefahren werden. 

Einige kleinere Anpassungen an 3 Unterführungen sind vorzunehmen sowie ein Flurweg zu 

verschieben. Die untere Bergstrasse wird mit einer Einfeldbrücke überquert. 

Das Gehöft an der Rötibodenholzstrasse wird zur unteren Bergstrasse hin verschoben. 

Die Raststätte Herrlisberg wird mit einem Tagbautunnel unterfahren. Die Gebäulichkeiten können an 

ihrem Standort belassen werden, während dem die Tankstelle verschoben werden muss. Während 

der Bauzeit bleibt die Raststätte Herrlisberg Süd mit all den sich ergebenden Konsequenzen wie 

Betriebsausfallentschädigung usw. geschlossen. Der Zustand der Raststätte ist nicht mehr optimal. 

Vorstellbar wäre es, die Raststätte während der Bauzeit zu sanieren. 

Als Option kann eine unterirdische Haltestelle mit Mittelperron bei der  Raststätte Herrlisberg 

realisiert werden. Diese Haltestelle wäre auch im Tagbau ausführbar.  

 

4.3.7 Raststätte Herrlisberg bis Autobahnanschluss Richterswil 

Das Trassee  folgt auch wieder der A3. Die Flurwege entlang dieser müssen verschoben werden. Die 

Schönenbergstrasse wird mit einer Brücke analog zur A3 überquert, das Tierheim an der 

Gerenstrasse wird nicht tangiert. 

Der Parkplatz Gerenau wird umgebaut und gegen den Wald hin verschoben, dies auf einem höheren 

Niveau, damit die Ein- und Ausfahrt das Trassee überqueren können. Der Wald zwischen dem 

Parkplatz Gerenau und der Sennweidstrasse muss geringfügig gerodet werden. Die Unterführung 

Sennweidstrasse muss angepasst werden. Vom Parkplatz Gerenau bis zum Durchlass Sennweid wird 

das Trassee gestaffelt geführt. 

4.3.8 Autobahnanschluss Richterswil bis Portal Feusisberg-Tunnel 

Das Trassee folgt weiterhin der A3. Der Autobahnanschluss Richterswil wird neu gestaltet. Die 

Ausfahrt wird über das Bahntrassee geführt. Die bestehende Einfahrt wird ganz aufgehoben und neu 

östlich des Kreisels Bergstrasse  mit Überfahrt über das Bahntrassee erstellt. Für das Bahntrassee 

sind  vom Anschluss Richterswil bis zum Mühletobel einige Quartierwege zu verlegen. Die 

Überführung der SOB muss neu erstellt werden. Bei den Überführungen Sandrainstrasse und 

Mühlebachstrasse sind die Widerlager anzupassen. Das Mühletobel wird mit einer Hochbrücke 

analog der A3 überquert. 

Im Bereich der Unterführung Altenbach bis zur SOB Überführung über die A3 wird die SOB in 

Richtung Zürich mit einer Überwerfung angeschlossen. Die SOB Überführung wird nicht tangiert. Ein 

zusätzliches SOB Gleis vom Bahnhof Wollerau bis zur Haltestelle Riedmatt ist technisch ohne  

Beeinträchtigung der Liegenschaften entlang dem Trassee möglich. 
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4.4  Feusisberg-Tunnel 

4.4.1 Horizontale Linienführung 

Der Feusisberg-Tunnel wird als Doppelspurtunnel konzipiert. Der Tunnel weist eine Länge von 13.5 

km auf und führt vom Westportal Wollerau bei km 28.0 bis zum Ostportal Galgenen bei km 41.5. Der 

Tunnel führt unterhalb Feusisberg und des Etzels (1096 m ü.M.) nach Galgenen. 

 

Abb. 4: Situationsplan Feusisberg-Tunnel 

4.4.2 Vertikale Linienführung 

Der Feusisberg-Tunnel weist ein Gefälle von 10 ‰ auf. Vor und nach dem Tunnel sind jeweils 

Strecken mit einer Steigung von 0 ‰ vorhanden. 

Die maximale Überdeckung des Tunnels wird in einem Abstand von ca. 5 km ab dem Westportal im 

Gebiet des Etzels erreicht und beträgt rund 500 m. 

4.4.3 Sicherheitsstollen und Notausgänge 

Aufgrund der grossen Länge des Tunnels wird für das Sicherheitskonzept ein paralleler Flucht- und 

Rettungsstollen geplant. Der Tunnel ist über Notausgänge, welche in einem Abstand von ca. 500 m 

angeordnet sind, mit dem Sicherheitsstollen verbunden. 

Der Sicherheitsstollen weist einen Durchmesser von ca. 5 m auf und wird mit einer 

Tunnelbohrmaschine ausgebrochen.  

Neben seiner Funktion für Flucht und Rettung kann der Sicherheitsstollen auch als Infrastruktur für 

Transitleitungen etc. genutzt werden. 

4.4.4 Vortriebskonzept 

Der Vortrieb des Feusisberg-Tunnels erfolgt steigend ab dem Portal Galgenen. Ausser den 

Portalzonen liegt der Vortrieb in geologischen Einheiten der Oberen Meeresmolasse und Unteren 

Süsswassermolasse.  

Für den Bau des Feusisberg-Tunnels wird erfahrungsgemäss eine Schild-Tunnelbohrmaschine mit 

Tübbingeinbau eingesetzt.  

Der Bau des Flucht- und Rettungsstollens erfolgt zeitlich parallel zum Haupttunnel. Der Vortrieb des 

Stollens kann als Erkundung für den Hauptvortrieb genutzt werden. Bei den Konzepten für Lüftung, 

Ausbruchmaterial und Materialversorgung können Synergien zwischen den beiden Vortrieben 

genutzt werden.  



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich 16 

Ausgehend vom Westportal in Wollerau erfolgt ein Gegenvortrieb. In Nähe zum Portal wird die SOB 

Strecke Wollerau – Samstagern mit geringer Überdeckung unterquert. Um Setzungen zu vermeiden, 

sind die entsprechenden Bauhilfsmassnahmen (Rohrschirm) vorzusehen. 

Ein Zwischenangriff für mehrere zeitlich parallele Vortriebe des Tunnels ist im Grundkonzept nicht 

vorgesehen. Mit einem Zwischenangriff kann die Gesamtbauzeit reduziert werden. Diese 

Untersuchungen sind im Rahmen des Gesamtprojekts vorzunehmen. 

4.4.5 Portale und Logistik 

Das Westportal in Wollerau liegt im offenen Gelände zwischen Altenbach und der SOB-Linie. Eine 

mögliche Erschliessung kann über die Riedstrasse und die Unterführung der A3 erfolgen. 

Der Installationsplatz für den Hauptvortrieb wird im Gebiet Matzingerhof zwischen Galgenen und 

Siebnen vorgesehen. Für den Hauptvortrieb ab dem Ostportal Galgenen ist ein Voreinschnitt zu 

erstellen. 

Für den Abtransport des Ausbruchmaterials und für die Anlieferung des Materials (u.a. Tübbinge) ist 

im weiteren Verlauf die Option eines Anschlusses an die SBB-Linie zwischen Lachen und Siebnen zu 

prüfen. 

 

4.5  Trassee Galgenen – Siebnen 

Das Trassee wird im Bereich des Matzigerhofes bis über die Wägitaler Aa über ein Viadukt von 550 m 

Länge geführt, das sich gut in die Landschaft einfügen wird. 

Die Siedlung Widenhof wird mit einem bergmännischen Tunnel im Rohrschirmverfahren unterquert. 

Der Bahnhof Siebnen-Wangen wird an der Oberfläche belassen aber umgestaltet. Die Seebahnlinien 

werden verschoben, damit ein kreuzungsfreier Anschluss Richtung Chur möglich ist. Dadurch ist eine 

Verschiebung des Bahnhofes um 125 m nach Osten erforderlich. Der Bahnhof wird neu 4-gleisig mit 2 

Mittelperrons erstellt. Die Abschnittslänge beträgt 2.2 km. 

 

Abb. 5: Bahnhoftopologie Siebnen-Wangen (Quelle: SMA, 01.07.2019) 
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4.6  Investitionskosten 

Für die Kostenschätzung wurden die Kostensätze der Machbarkeitsstudie „Normalspurausbau Chur – 

Davos – St. Moritz“ (Schlussbericht vom 05.04.2016 / IG AlpTrain – Tuffli & Partner AG / Ecoplan / 

Amberg) aktualisiert und verwendet. Preisbasis ist 2018, die Genauigkeit beträgt +/- 30 %. 

Die Investitionskosten für die NBS Oberrieden-Siebnen betragen (exkl. MwSt.): 

 Oberrieden – Siebnen        1.97 Mrd. CHF 

 Aufteilung nach Abschnitten: 

o Oberrieden – Wollerau  (Riedmatt)     0.43 Mrd. CHF 

o Wollerau – Siebnen       1.54 Mrd. CHF 

Details können dem Anhang A 7 entnommen werden. 

 

4.7  Haltestelle Wädenswil-Horgen NBS (Option) 

Als Option könnte bei der Raststätte Herrlisberg eine Haltestelle Wädenswil-Horgen NBS geprüft 

werden. Wie in Kap. 4.3.6 beschrieben könnte der Ausbau einer unterirdischen, zweigleisigen 

Haltestelle mit Unterfahrung bzw. Sanierung/Erweiterung der Raststätte kombiniert werden. Die 

Fahrzeit nach Zürich HB beträgt 10 Minuten. 

Aus folgenden Überlegungen ist die Abklärung dieser Option empfehlenswert: 

 Unterhalb der Haltestelle könnten attraktive Wohnlagen von Wädenswil erschlossen 

werden, welche heute teilweise in der Reservezone liegen. Zudem könnten diverse Gebiete 

der näheren Umgebung (Samstagern, Hütten, Schönenberg ZH, Hirzel, Spitzen) von 

attraktiven ÖV-Angeboten profitieren. 

 Mit einem Shuttleservice könnten Forschungs- und Bildungsinstitutionen im südöstlichen Teil 

von Wädenswil sowie das grosse Technologie-/Fachmarkt-/Gewerbezentrum Neubüel an 

schnelle S-Bahn-Verbindungen angeschlossen werden. 

 Aufgrund der ausgezeichneten Anbindung der Haltestelle an Autobahn sowie Hauptverkehrs- 

und Verbindungsstrassen wäre der Standort optimal für einen multimodalen Mobilitätshub – 

u.a. mit einer Park+Ride-Anlage – geeignet. Dies nach dem Grundsatz „Parkieren an der 
Peripherie, Fahrt mit dem ÖV ins Zentrum“. 

 Mit dieser Haltestelle könnte die S-Bahn-Verbindung von Rapperswil nach Zürich als Rückgrat 

der linken Zürichseeseite entwickelt werden. 

 Die Haltestelle könnte auch für das Überholen von langsameren Zügen benutzt werden, 

sofern eine dreigleisige Anlage gebaut wird. 

 

4.8  Meilibach-Tunnel 

Für den Vergleich mit der NBS Oberrieden – Siebnen wurden auch die Investitionskosten des 

Meilibach-Tunnels mit einer Länge von 4.5 km ermittelt. Diese betragen: 

 Oberrieden – Meilibach       0.54 Mrd. CHF 

Details können dem Anhang A 8 entnommen werden. 
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Es zeigt sich, dass der Ausbau der NBS Oberrieden – Wollerau (Riedmatt) mit 0.43 Mrd. CHF tiefer 

liegt als der Meilibach-Tunnel mit 0.54 Mrd. CHF. In Anbetracht des bedeutend grösseren Nutzens 

wird empfohlen, die NBS Oberrieden – Siebnen weiter zu verfolgen. 

 

4.9  Horgenberg-Tunnel (Variante lang) 

4.9.1 Ausgangslage 

Für den Horgenberg-Tunnel wird eine optionale Verlängerung geprüft. 

Bei der längeren Variante befindet sich das Portal in einer Entfernung von 2.8 km von der 

Grundvariante. Der Tunnel weist demnach eine Gesamtlänge von 4.4 km auf. Die Option wird aus 

folgenden Gründen betrachtet: 

- Für die Grundvariante sind Rodungen für das Bahntrassee auf einer Länge von ca. 1.7 km 

erforderlich. Mit einem längeren Tunnel können Rodungen vermieden werden. 

- Die Erschliessung des Portals bei der Grundvariante ist infolge der Hanglage sehr aufwändig. 

Die verschobene Portallage bietet gute Erschliessungsmöglichkeiten. 

- Der Autobahn-Anschluss Horgen kann mit der Verlängerung unterquert werden. Die 

baulichen Anpassungen für den A3-Anschluss Horgen entfallen dadurch. 

- Wegen geringerer Steigung können höhere Tempi gefahren werden. 

 

4.9.2 Beschreibung Linienführung 

Im Gegensatz zur Grundvariante steigt der Tunnel ab dem Anschluss zum ZBT II bei km 10.1 nur mit 

ca. 12‰ anstelle 18‰. Die Linienführung folgt weitgehend der Nationalstrasse A3. Die vertikale 

Linienführung wird so gewählt, dass der Anschluss Horgen bergmännisch unterfahren wird. Zudem 

wird in einem Abstand von ca. 2 km vor dem Anschluss Horgen der Zimmerberg-Tunnel gequert. Bei 

der vertikalen Lininenführung muss darauf geachtet werden, dass der Zimmerberg-Tunnel mit einem 

genügend grossen Abstand überquert werden kann. 

Das Portal befindet sich bei der Verlängerung im Gebiet von Vorder Arn bei km 19.7 vor der 

Einsiedlerstrasse. Im Anschluss an den Tunnel folgt eine Brücke über die Einsiedlerstrasse und den 

Aabachweiher parallel zu den Brücken der A3. 

 

Abb. 6: Situationsplan Horgenberg-Tunnel (Variante lang) 
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4.9.3 Konzept 

Der Tunnel wird ab dem Portal Vorder Arn vorgetrieben. Der Ausbruch erfolgt konventionell mit 

einer Teilschnittmaschine bzw. im Sprengverfahren. Bei geringer Überdeckung befindet sich der 

Tunnel im Lockergestein (Moräne). Mit zunehmender Überdeckung liegt der Tunnel zunehmend im 
Fels der Oberen Süsswassermolasse. Für den Vortrieb wird neben dem Industriegebiet von Vorder 

Arn ein Installationsplatz errichtet. 

Für die Sicherheit müssen in einem Abstand von ca. 1000 m Notausgänge vorhanden sein. Die 

Ausgänge werden beim Anschluss Horgen (Notausstiegsschacht), bei Waldegg (Stichstollen), Ebnet 

(Stichstollen) und Oberdorf (Stichstollen) angeordnet. Der Vortrieb der Stichstollen zu den 

Notausgängen wird ab dem Haupttunnel vorgesehen, um die Installationen und Logistik des 

Hauptvortriebs nutzen zu können. Der Schacht wird von der Oberfläche abgeteuft. 

4.9.4 Kosten 

Die Mehrkosten für den Rohbau der Option Verlängerung betragen, nach Abzug der wegfallenden 

Minderkosten beim offenen Trassee, ca. 200 Mio. CHF. 

 

4.10  Koordinationsbedarf 

Wie schon in Kap. 1.4.1 erwähnt besteht zwischen den beiden Studien „Zimmerberg-Basistunnel II / 

Meilibachtunnel“ [54] und „NBS Oberrieden – Siebnen“ im Dreieck Nidelbad / Litti / Horgenberg ein 
bedeutender Koordinations- und Abstimmungsbedarf. In einem ersten Schritt gilt es abzuklären, 

welche Stossrichtung weiterverfolgt werden soll. 

4.10.1 Horgenberg-Tunnel (Variante kurz) 

Diese Variante entspricht jener wie sie in Kapitel 4.2 beschrieben wird. Ab Nidelbad steigt der ZBT II 

bis zum Anschlussbauwerk ZBT III bzw. bis zum Südportal des Horgenberg-Tunnels mit ca. 18 ‰. Ab 

Anschlussbauwerk ZBT III fällt der ZBT II nach Litti mit ca. 5 ‰. Der Horgenberg-Tunnel hat ohne das 

Anschlussbauwerk ZBT III eine Länge von 1.6 km. Sollte diese Variante realisiert werden, so würde es 

Sinn machen, diesen mindestens im Rohbau zusammen mit dem ZBT II zu erstellen. 

4.10.2 Horgenberg-Tunnel (Variante lang) 

Diese Variante wird in Kap. 4.9 beschrieben. Ab Nidelbad steigt die NBS bis zum Anschlussbauwerk 

ZBT III bzw. bis zum Südportal des Horgenberg-Tunnels mit ca. 12 ‰. Ab Anschlussbauwerk ZBT III 

fällt der ZBT II nach Litti mit ca. 2 ‰. Der Horgenberg-Tunnel hat ohne das Anschlussbauwerk eine 

Länge von 4.4 km. Die Erstellungskosten für die NBS Oberrieden – Siebnen betragen ca. 2.2 Mrd. 

CHF. Die Hauptvorteile dieser Variante liegen darin, dass beide Tunnels schneller gefahren werden 

können und im Bereich Horgenberg kein Wald gerodet werden muss. 

4.10.3 Anschluss Innerschweiz – Graubünden (AlpTrain) 

Im Sinne einer konsequenten Entflechtung auf der gesamten Achse von Basel bis Chiasso ist nach 

AlpTrain (siehe Kap. 2.2 bzw. Anhang B1) vorgesehen, für den schnellen Personenverkehr von Basel 

über Luzern und Chur nach Bellinzona einen Anschluss an die NBS Oberrieden – Siebnen zu erstellen. 

Dadurch könnte zudem der Knoten Zürich umfahren bzw. entlastet werden und es entsteht eine 

neue Verbindung Innerschweiz – Graubünden. Mit dem Ausbau der NBS Oberrieden – Siebnen 

entfällt die Umsteigemöglichkeit Chur – Zug – Luzern in Thalwil, der Personenverkehr müsste daher 

über den HB Zürich geführt werden. Bei der Weiterbearbeitung von ZBT II und NBS Oberrieden – 
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Siebnen sollte daher dieser Anschluss in die Überlegungen einbezogen werden. Im Hinblick auf die 

neue Relation Innerschweiz – Graubünden bekommt die optionale Haltestelle Wädenswil-Horgen 

NBS (Kap. 4.7) zusätzliche Bedeutung. 

 

4.11  Etappierung 

Mit dem vorgeschlagenen NBS-Projekt ist grundsätzlich folgende Etappierung möglich: 

 Etappe 1 

Ausbau Oberrieden – Wollerau (Riedmatt) inkl. Anschlüsse an SOB-Strecke. Investitions-

kosten 0.43 Mrd. CHF. 

 Etappe 2 

Ausbau Feusisberg-Tunnel sowie offenes Trassee Galgenen – Siebnen inkl. Ein-/Ausfahrt in 

den Bahnhof Siebnen-Wangen. Investitionskosten 1.54 Mrd. CHF. 

Mit einer solchen Etappierung wären auf dem Abschnitt Wollerau (Riedmatt) bis Pfäffikon SZ weitere 

Ausbauten erforderlich: 

 Ausbau SOB-Strecke von der Haltestelle Riedmatt bis Pfäffikon SZ auf Doppelspur (4.7 km). 

Investitionskosten 60 Mio. CHF. 

 Erstellung Überwerfung beim Anschluss an die Bestandslinie der Seestrecke Zürich – 

Pfäffikon SZ (Fahrrichtung Wollerau – Pfäffikon SZ). Massnahme ist vorgesehen auch ohne 

NBS. Investitionskosten 20 Mio. CHF. 

Total wären somit Investitionskosten von 80 Mio. CHF erforderlich. 

Nachfolgend werden die Reisezeitgewinne verglichen: 

Reisezeitgewinne in Minuten Mit Etappierung Ohne Etappierung 

IC Zürich – Chur 6 13 

RE Zürich – Ziegelbrücke 8 15 

 

Aus folgenden Gründen wird empfohlen, auf eine Etappierung zu verzichten und das Projekt NBS 

Oberrieden – Siebnen gesamthaft zu realisieren: 

 Vermeidung von Mehrkosten von 80 Mio. CHF, welche nur für Überbrückungsmassnahmen 

erforderlich und daher nicht nachhaltig sind. 

 Erzielung des maximalen Nutzens bezüglich Reisezeitgewinn für IC Zürich – Chur und RE 

Zürich – Ziegelbrücke sowie Überlastabbau auf den Bestandsstrecken. 

 Betrieb Bahnhof Pfäffikon SZ muss nicht durch den Ausbau der Überwerfung gestört werden. 
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5. Ausbauziel Zürich – Chur 
Gemäss Politischem Auftrag (Kap. 1.1.3) wird eine Reisezeit von unter einer Stunde gefordert. Damit 

Chur ein Knoten werden kann, soll eine Reisezeit von 0:55 Stunden angestrebt werden. Mit der NBS 

Oberrieden – Siebnen kann gemäss SMA-Bericht für den IC eine Reisezeit von 1:02 Stunden erreicht 

werden. Dies gilt allerdings nur, wenn die Ausbauten, die nicht in der Kostenübersicht enthalten sind, 

gemacht werden (siehe dazu A9 – 4). In einem nächsten Schritt soll abgeklärt werden, mit welchen 

Massnahmen auf dem Abschnitt Siebnen – Chur weitere 7 Minuten eingespart werden können. 
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6. Angebotskonzepte 
Die Abklärungen von SMA und Partner AG (Bericht vom 21.01.2020) ergaben, dass mit der NBS 

Oberrieden – Siebnen und weiteren Verbesserungen am bestehenden Geschwindigkeitsband 

markante Reisezeitgewinne erzielt werden können: 

 IC Zürich – Chur 

o Fahrplan 2019  1:15 

o Referenz AS 2035 1:13 

o Zielzustand  1:02 (Gewinn gegenüber 2019: 13 Minuten) 

 RE Zürich – Ziegelbrücke 

o Fahrplan 2019  0:46 

o Referenz AS 2035 0:46 

o Zielzustand  0:31 (Gewinn gegenüber 2019: 15 Minuten) 

 S-Bahn Zürich – Pfäffikon SZ 

o Fahrplan 2019  0:34 

o Referenz AS 2035 0:30 

o Zielzustand  0:23 (Gewinn gegenüber 2019: 11 Minuten) 

Der Untersuchung von SMA lag folgendes Zielkonzept zu Grunde: 

 

Abb. 7: Angebotsziele / Zielkonzept (Quelle: SMA, 21.01.2020) 

Die NBS soll insgesamt durch 3 Produkte im Halbstundentakt  genutzt werden: 

 Fernverkehr Zürich – Chur 

 RE Zürich – Sargans – Chur/St. Gallen 

 Express-S-Bahn Zürich – Wollerau – Pfäffikon SZ (– Wetzikon) 
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Die damit verbundene Entlastung der Stammlinie eröffnet neue Möglichkeiten: 

 Durchbindungen von Einsiedeln nach Zürich 

 Durchbindung aus dem Glarnerland über die Stammlinien nach Zürich 

 Realisierung eines Haltepunktes Seedammcenter 

 

Dadurch könnten die Überlasten im Personenverkehr auf den Linien Rapperswil – Uster – Zürich bzw. 

Pfäffikon SZ – Wädenswil – Zürich signifikant abgebaut werden. Zur Umsetzung dieser Angebotsziele 

müsste ausserhalb des Untersuchungsperimeters die Infrastruktur wie folgt angepasst werden: 

 Optionaler Halt Wädenswil-Horgen an der NBS 

 Verbesserungen Geschwindigkeitsband Stammlinie 

 Beseitigung Einspurabschnitt Mühlehorn – Tiefenwinkel 

 Diverse Kreuzungsstellen auf der SOB 

 Voraussichtlich ist kein niveaufreier Ausbau von Pfäffikon SZ erforderlich 

Im Anhang A9 ist der gesamte SMA-Bericht enthalten. 
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7. Schlussfolgerungen und Empfehlungen 

7.1  Schlussfolgerungen 

a) Aufgrund der starken Vernetzung Graubündens mit dem Wirtschaftsraum Zürich ist ein 

Näherrücken an Zürich für den gesamten Kanton von existenzieller Bedeutung und hat daher 

eine sehr hohe Priorität. 

 

b) Graubünden will aber auch die Nähe zu den Metropolitanräumen München und Mailand 

durch Verbesserung der Erreichbarkeit nutzen. 

 

c) Ein Ausbau der Bahninfrastruktur Zürich – Chur liegt in erster Linie im Interesse der Kantone 

Zürich, Schwyz, Glarus, St. Gallen und Graubünden. Er ist aber auch vor dem Hintergrund des 

AlpTrain-Konzeptes mit einer durchgängigen HGV-Strecke von Zürich über Chur und 

Bellinzona nach Lugano zu sehen. 

 

d) Mit einer konsequenten Parallellegung und Bündelung der NBS mit der A3 als offenes 

Trassee von Horgen bis Wollerau konnte eine kostengünstige, raum- und umweltschonende 

Lösung gefunden werden. Die Investitionskosten der NBS (15.7 km Tunnel, 12.6 km offenes 

Trassee, total 28.3 km) betragen 1.97 Mrd. CHF. 

 

e) Die Lockergesteinsrinne Menzingen – Richterswil (km 25.0 – 27.9) kann mit einem offenen 

Trassee durchquert werden, was deutlich kostengünstiger ist als eine Tunnellösung. 

 

f) Die horizontalen Radien sind von der A3 her gegeben. Die engsten Radien liegen zwischen 

km 25.0 – 25.8 (R = 1200 m) bzw. km 19.5 – 22.8 (R = 1800 m). Die Tunnelradien betragen 

4000 m, die Aus- und Einfahrt in den Bahnhof Siebnen-Wangen ist mit R = 2100 m trassiert. 

 

g) Die maximalen Steigungen liegen zwischen km 19.5 – 20.6 (- 21 ‰) bzw. km 20.6 – 21.9 

(+ 28 ‰). 
 

h) Mit einer Haltestelle Wädenswil-Horgen NBS besteht eine interessante und kostengünstige 

Option, attraktive Wohngebiete von Wädenswil sowie der näheren Umgebung direkt an eine 

schnelle S-Bahnverbindung anzuschliessen. 

 

i) Mit der NBS können gegenüber dem Fahrplan 2019 markante Reisezeitgewinne erzielt 

werden: 

IC Zürich – Chur 

Reisezeit neu 1:02 Stunden (Gewinn 13 Minuten) 

RE Zürich – Ziegelbrücke 

Reisezeit neu 0:31 Stunden (Gewinn 15 Minuten) 

S-Bahn Zürich – Pfäffikon SZ 

Reisezeit neu 0:23 Stunden (Gewinn 11 Minuten) 
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j) Mit den vorgesehenen Relationen ist es möglich, die Überlasten auf den Linien Rapperswil – 

Uster – Zürich bzw. Pfäffikon SZ – Wädenswil – Zürich signifikant abzubauen. 

 

k) Zwischen km 23.0 und 24.3 wird eine landschaftlich äusserst attraktive Panoramastrecke 

befahren mit Ausblick auf den Zürichsee und die rechte Zürichseeseite. 

 

l) Zur Erfüllung der Forderungen gemäss Politischem Auftrag sowie zur Erreichung des 

Ausbauziels – Reisezeit Zürich-Chur in 0:55 Stunden – sind in einem nächsten Schritt auf dem 

Abschnitt Siebnen – Chur weitere Massnahmen zu prüfen. 

 

m) Im Dreieck Nidelbad / Litti / Horgenberg besteht zwischen NBS Oberrieden – Siebnen, ZBT II / 

Meilibachtunnel [54] sowie einem allfälligen Anschluss Innerschweiz – Graubünden (nach 

AlpTrain) ein bedeutender Koordinations- und Abstimmungsbedarf, welcher zeitnah 

angegangen werden sollte. 

 

7.2  Empfehlungen 

Für das weitere Vorgehen wird auf der Basis der erarbeiteten Resultate folgender Aktionsplan 

vorgeschlagen: 

a) Prüfen, ob in der Langfristperspektive Bahn die NBS Oberrieden – Wollerau (- 

Siebnen) anstelle des Meilibachtunnels zu referenzieren ist. 

b)  Treffen eines Grundsatzentscheids, an Stelle des vorgesehenen Meilibachtunnels die 

NBS Oberrieden – Wollerau (-Siebnen) weiter zu verfolgen und versuchen, die 

Infrastrukturen der AS 2025 und 2035 so zu planen, dass diese aufwärtskompatibel 

zu diesem Projekt sind. Insbesondere betrifft dies den Azimut des ZBT II. 

c) Treffen eines Grundsatzentscheids, die NBS Oberrieden – Siebnen im Sinne der 

Erwägungen nach Kap. 4.11 nicht zu etappieren, sondern gesamthaft zu realisieren. 

d) Zeitnahe Koordination und Abstimmung der Projekte Zimmerberg-Basistunnel II / 

Meilibachtunnel [54], NBS Oberrieden – Siebnen sowie Anschluss Innerschweiz – 

Graubünden (nach AlpTrain / Anhang B1) nach Kap. 4.10. 

e) Initialisierung eines Informations-/Mitwirkungsverfahrens mit BAV, SBB sowie den 

beteiligten Kantonen mit dem Ziel, den Ausbau der NBS Oberrieden – Siebnen für 

den AS 2040/45 anzumelden. 

f) Prüfung von Ausbaumassnahmen für den Abschnitt Siebnen – Chur zur Erreichung 

der im Politischen Auftrag geforderten Reisezeit unter einer Stunde (idealerweise von 

55 Minuten). 
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Anhang A2 

Abkürzungsverzeichnis 

ABS Ausbaustrecke 

AEV Amt für Energie und Verkehr Graubünden 

ARE Amt für Raumentwicklung Graubünden 

AS Ausbauschritt des STEP 

AWT Amt für Wirtschaft und Tourismus Graubünden 

AZ Ausnutzungsziffer 

BAV Bundesamt für Verkehr 

BFS Bundesamt für Statistik 

BIF Bahninfrastrukturfonds 

BIP Brutto-Inlandprodukt 

BT Bündner Tagblatt 

BVFD Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement Graubünden 

CBT Ceneri-Basistunnel 

CHF Schweizer Franken 

DML Durchmesserlinie Zürich 

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr 

ebp Ernst Basler + Partner 

EC Eurocity 

ETH Eidgenössische Technische Hochschule 

FABI Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur 

GBT Gotthard-Basistunnel 

GRP Grossrats-Protokoll 

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr 

HTW Hochschule für Technik und Wirtschaft, Chur (neu: FHGR, Fachhochschule Graubünden) 

IC Intercity 

IVT Institut für Verkehrsplanung und Transportsysteme der ETH Zürich 

LBT Lötschberg-Basistunnel 

MIV Motorisierter Individualverkehr 

MwSt Mehrwertsteuer 

NBS Neubaustrecke 

NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale 

NZZ Neue Zürcher Zeitung 

PPP Public Private Partnership 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich A2 - 2 

Regio OVB Region Oberengadin/Valposchiavo/Bregaglia 

RB Rangierbahnhof 

RhB Rhätische Bahn  

RVNB Regionalverband Nordbünden 

SBB Schweizerische Bundesbahnen 

SN Schweizer Norm 

SPV Sprengvortrieb 

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm 

TBM Tunnelbohrmaschine 

TEN Trans European Network 

TGV Trains à Grande Vitesse 

USP Unique Selling Proposition 

VZÄ Vollzeitäquivalente 

WF GR Wirtschaftsforum Graubünden 

ZBT Zimmerberg-Basistunnel 

ZLS Zulaufstrecke 

ZÖBA Zone für öffentliche Bauten und Anlagen 

ZS Zentralschweiz



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich A3 - 1 

Anhang A3 

NBS Oberrieden – Siebnen (28.3 km) 
Geschriebenes Längenprofil Zürich – Siebnen 

Ort KM Diff. KM ‰ V(km/h) Tu/Tr * Bemerkungen 
Zürich HB 0.0           

    1.8 0 80 Tr   

Nordportal ZBT I 1.8           

    8.3 +4 160 Tu ZBT I 

Nidelbad 10.1           

    4.2 +18 200 Tu ZBT II 

Oberrieden 14.3           

    1.1 +18 200 Tu Anschlussbauwerk 

Oberrieden 15.4           

    1.6 +18 200 Tu Horgenberg-Tunnel (1.6 km) 

Horgen (Südportal) 17.0           

    2.5 -4 200 Tr   

Arn 19.5           

    1.1 -21 180 Tr   

Aumüli 20.6           

    1.3 +28 180 Tr   

Chalchtaren 21.9           
    0.9 +8 180 Tr   

Neuhof 22.8           

    0.9 +8 200 Tr   

Herrlisberg 23.7           

    1.3 -17 200 Tr   

Sennweid 25.0           

    0.8 -17 150 Tr   

Obermatt 25.8           

    2.2 -17 200 Tr   

Wollerau (Westportal) 28.0           

    13.5 -10 200 Tu Feusisberg-Tunnel (13.5 km) 

Galgenen (Ostportal) 41.5           

    0.9 0 200 Tr   
Einfahrt Bhf Siebnen 42.4           

    0.7 0 200 Tu Unterführung Widenhof (0.6 km) 

Bhf Siebnen (Anfang) 43.1           

    0.6 +40/0 200 Tr Anpassung Bahnhof 

Bhf Siebnen (Ende) 43.7         Ausfahrt Richtung Chur 

              

* Tu = Tunnel / Tr = Trasse                                                                                                                                                            

Von der Geometrie her können folgende Abschnitte mit v = 250 km/h gefahren werden: km 1.8 - 19.5, 28.0 - 

41.5, Total somit 31.2 km bzw. 71 % der Gesamtlänge. 
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Anhang A4 

Situationsplan Zürich – Oberrieden 
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Anhang A5 

Situationsplan Oberrieden – Wollerau 
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Anhang A6 

Situationsplan Wollerau – Siebnen 
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Anhang A7 

Kostenschätzung Oberrieden – Siebnen 
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Kostenschätzung Oberrieden – Wollerau 
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Anhang A8 

NBS Oberrieden - Meilibach 

1. Einführung 

Der Meilibach-Tunnel wird als Vergleichsvariante aufgeführt, falls die NBS Oberrieden - Siebnen nicht 

realisiert werden kann. 

In diesem Fall schliesst der Meilibach-Tunnel unterirdisch an den Zimmerberg-Basistunnel II an. Dafür 

ist unterirdisch ein Überwerfungsbauwerk zu realisieren. Zwischen Horgen und Au schliesst die neue 

Strecke an die bestehende Bahnlinie an.  

 

2. Horizontale Linienführung 

Der Meilibach-Tunnel wird als Doppelspurtunnel konzipiert und bildet die Fortsetzung des 

Zimmerberg-Basistunnels II. Das Abzweigungsbauwerk inkl. Überwerfung ist nach [68] als Bestandteil 

des ZBT II geplant und gehört nicht zum Meilibach-Tunnel. 

Der Meilibach-Tunnel beginnt bei km 15.4 am Ende des Anschlussbauwerks ZBT II und führt bis zum 

Portal Meilibach. Der Tunnel weist eine Länge von 4.5 km auf. Die bestehende Bahnlinie liegt 

seeseitig der Kantonsstrasse. Für den Anschluss der neuen Bahnlinie an die bestehende Strecke muss 

die Strasse nach dem Tunnelportal gequert werden. Der Anschluss ist im Detail in der nächsten 

Projektphase zu untersuchen.  

Abb. 8: Situationsplan Meilibach-Tunnel 
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3. Vertikale Linienführung 

Der Meilbach-Tunnel fällt mit durchschnittlich ca. 8‰ bis zum Portal Meilibach auf 410 m ü.M. Mit 

diesem Gefälle liegt der Anschlusspunkt an den ZBT II auf einer Höhe von ca. 446 m ü.M. und somit 

deutlich tiefer als bei der Grundvariante (Anschlusspunkt ZBT II auf ca. 520 m ü.M.). 

Im Bereich des Bahnhofs Horgen Oberdorf (ca. 484 m ü.M.) beträgt die Überdeckung des Tunnels ca. 

40 m. Rund 1 km vor dem Portal Meilibach muss das Aabachtobel unterquert werden. Die vertikale 

Linienführung ist darauf auszurichten. 

 

4. Sicherheitsstollen und Notausgänge 

Um die Anforderungen an die Sicherheit zu erfüllen, müssen Notausgänge, welche in das Freie 

führen, in einem Abstand von 1000 m angeordnet werden.  

Für den Meilibachtunnel sind insgesamt 3 Notausstiegsschächte und 1 Stichstollen vorgesehen. Die 

Schächte sind ca. 30 m (Rüteli), 70 m (Reithy Allmend) und 60 m (Horgen Oberdorf) tief. Der 

Stichstollen (Spätz) weist eine Länge von ca. 300 m auf. 

 

5. Vortriebskonzept 

Der Vortrieb des Meilibach-Tunnels erfolgt ab dem Portal Meilibach steigend bis zum bestehenden 

Anschlussbauwerk an den ZBT II. Der Ausbruch mit einem Durchmesser von ca. 12.3 m erfolgt in 

einem konventionellen Vortrieb mit einer Teilschnittmaschine bzw. im Sprengverfahren. Der Vortrieb 

erfolgt in der Moräne (Lockergestein) und mit zunehmender Überdeckung im Fels der Oberen 

Süsswassermolasse. Ab dem Voreinschnitt wird der Einsatz von Bauhilfsmassnahmen (Rohrschirm) 

bis zum Übergang zur standfesten Geologie erforderlich sein. 

Die Vortriebe für die Notausgänge werden ab dem Haupttunnel vorgesehen, um die Installationen 

und Logistik des Hauptvortriebs nutzen zu können. Die Schächte werden von der Oberfläche 

ausgehend abgeteuft. 

 

6. Portale und Logistik 

Für die Installationen wird die Fläche zwischen der Seestrasse und der Bahnlinie beansprucht. Auf der 

Bergseite der Seestrasse muss im Hang der Voreinschnitt mit der zugehörigen Logistik erstellt 

werden. 

 

7. Investitionskosten 

Diese betragen 0.54 Mrd. CHF. Die Kostenzusammenstellung kann der nächsten Seite entnommen 

werden.
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Kostenschätzung Oberrieden – Meilibach 
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Anhang A9 

Beschleunigung Zürich – Chur 
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Anhang B 

 

B1 Factsheet AlpTrain (Integration der Schweiz ins europäische HGV-Netz) 

B2 Auszüge aus AlpTraum 

B3 Auszüge aus Raumkonzept Schweiz 

B4  Auszüge aus Raumkonzept Graubünden
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Anhang B1 

Factsheet AlpTrain (Integration der Schweiz ins europäische HGV-Netz) 
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Anhang B2 

Auszüge aus AlpTraum [60] 

 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich  B2 - 2 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich  B2 - 3 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich  B2 - 4 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich  B2 - 5 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich  B2 - 6 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich  B2 - 7 



  NBS Oberrieden - Siebnen 
 

 

 

Tuffli & Partner AG, Chur / Zürich  B3 - 1 

Anhang B3 

Auszüge aus Raumkonzept Schweiz 

 

Grafik zu dieser Legende auf nachfolgender Seite
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Beschrieb Handlungsraum Ostalpen 
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Anhang B4 

Auszüge aus Raumkonzept Graubünden 
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